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FahrzeugtCir 



Die Erfindung betrifft eine innen hohle Fahrzeugtur bestehend aus einer inne- 
ren Aussteifungsstruktur. wie mindestens einem Tragelement, und minde- 
stens einem Aulienverkleidungselement. wie einer Turhaut, und ggf. einem 
_ 5 Innenverkleidungselement. bei der die Aussteifungsstruktur dem Aufnehmen 
von Funktionsteilen der Fahrzeugtur dient, wie eines Schamiers, Bandlap- 
^^^^ pens Oder ahnlichen Bewegungselementes und/oder eines SchlielSelemen- 

tes, welche mit der Aussteifungsstruktur verbunden Oder verbindbar sind 
Oder in ihr beinhaltet sind. 

10 

Bei herkommlichen Fahrzeugturen ist es ubiich, ein die tragende Struktur 
Oder Aussteifungsstruktur biidendes Tragelement - ein sogenanntes Innen- 
blech - mit der AuBenverkleidung durch randseitiges Verschweifien, Umbor- 
deln Oder Verkleben zu verbinden und die Fahrzeugtur in diesem Zustand, 
15 mit Oder ohne bereits in das Tragelement eingebauten Funktionsteilen, wie 
SchloB, Scharnier, Fensterheber und dergleichen, in das die zu verschlie- 

■ 
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Bende Turoffnung aufweisende Fahrzeug einzubauen. Die Aussteifungs- 
struktur wird seit langerem fahrzeuginnenseitig mit einer verschliefibaren 
Serviceoffnung versehen. wobei ein im wesentlichen vertikal sich erstrecken- 
der und im wesentlichen flacher Deckel die Serviceoffnung verschlieBt. Die- 
5 ser Deckel besteht in der Regel aus einem unter Anpassung an die aufzu- 
nehmenden Funktionsteile geringfugig verformten ebenen Metallblech, wel- 
ches einige der Funktionsteile, wie Fensterheber, Lautsprecher und derglei- 
Chen tragt und einen abdichtbaren Befestigungsrand zum Verschrauben mit 
der eigentlichen Aussteifungsstruktur und zum Abdichten der Serviceoffnung 
10 aufweist. Die eigentliche Aussteifungsstruktur besteht im wesentlichen aus 
einem sogenannten Innenblech, welches relativ stark verformt ist und sowohl 
die innere, die Serviceoffnung aufweisende turparallele Begrenzungswand 
als auch die nach aulJen, in Normalen-Richtung der Tur sich erstreckenden 
Begrenzungswande des hohlen Turinnenraumes bildet und an seinem auSe- 
15 ren Rand mit dem die TurauSenhaut bildenden sogenannten AuSenblech 
durch den vorerwahnten UmbSrdelungsvorgang oder dergleichen dauerhaft 
verbunden ist. 

Trotz der erheblichen Grofie der Serviceoffnung enA/eisen sich die Montage 
20 der bekannten Fahrzeugtur sowie Servicearbeiten als aufwendig, insbeson- 
dere hinsichtlich heb- und senkbarer Fensterscheiben, welche in ihrem Off- 
nungszustand in den Turinnenraum weitgehend eintauchen. Auch die Mon- 
tage einer wunschenswerten zweiten TCirdichtung, insbesondere in Form ei- 
nes umlaufenden Dichtungsringes, erweist sich bei den bekannten Fahr- 
25 zeugturen als aufwendig und storanfallig. 

Davon ausgehend liegt der Erfindung das Problem zugrunde, eine Montage- 
erleichterung bei gattungsgemalien Fahrzeugtiiren zu erreichen. Wun- 
schenswert ist auch eine Verbesserung der Service- oder Reparaturfreund- 
30 lichkeit. 

Dieses Problem wird durch eine Fahrzeugtur mit den Merkmalen des An- 
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spruchs 1 gelost. 

Die Erfindung basiert demnach auf dem Grundgedanken, die Aussteifungs- 
struktur der Fahrzeugtur in solcher Weise zweiteilig zu gestalten, da(i das 
5 Aufienverkleidungselement nur noch mit mindestens einem langlichen, ins- 
besondere rahmenformigen Versteifungselement versehen ist, dessen langli- 
cher, vorzugsweise rahmenformiger Verbindungsrand zu dem zweiten Teil 
der Aussteifungsstruktur die Zugangsoffnung in den Turinnenraum definiert, 
und dessen zweites Teil der Aussteifungsstruktur aus einem im wesentlichen 
10 topf- Oder pfannenformig gestalteten Trageiement fur Funktionsteile der 
m Fahrzeugtur besteht. Die Teilungslinie dieser zumindest zweiteiligen Aus- 

steifungsstruktur liegt also - in Normalen-Richtung der TurauSenflache gese- 
hen - im Bereich der nach auBen weisenden Begrenzungswand des Turin- 
nenraumes. 

15 

Dadurch wird die GroBe der Serviceoffnung auf ein Maximum vergroliert und 
insbesondere der Einbau einer heb- und senkbaren Fensterscheibe sowie 
eventuelle Service- oder Reparaturarbeiten erheblich vereinfacht. 

20 Es ist nun auf sehr verschiedene Weise moglich, die zumindest zweiteilige 
Aussteifungsstruktur im konkreten Fall auszubilden: So ist es zum einen 
moglich, an dem langlich, insbesondere rahmenformigen Versteifungsele- 
ment fur das Aufienverkleidungselement nach wie vor die Bandlappen der 
Turscharniere zu befestigen, also beim sogenannten Setzen, d. h. dem lage- 
25 genauen Einbauen der Fahrzeugtur in die zu verschlieSende Fahrzeugoff- 
nung, wesentliche Teile der AuBenverkieidung bereits mit anzubauen und 
den inneren topf- oder pfannenformigen Teil der Aussteifungsstruktur mit den 
ubrigen Funktionsteilen der Fahrzeugtur ggf. erst nach dem Setzen der Tur 
zu montieren. Zum anderen ist es auch moglich und in den nachfolgenden 
30 Ausfuhrungsbeispielen naher dargestellt, nahezu samtliche Funktionsteile 
der Fahrzeugtur an dem topf- oder pfannenformigen Teil der Aussteifungs- 
struktur anzubringen, also auch Bandlappen der Scharniere, das TurschlofS 
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und auch die etwa vorhandene, ggf. heb- und senkbare Fensterscheibe so- 
wie einen ggf. vorhandenen Fensterscheibenrahmen. In diesem Fall ist es 
sogar moglich, ein AuBenverkleidungselement der Tur zusammen mit dem 
mit ihm verbundenen Teil der Aussteifungsstruktur, namlich dem langlichen, 
5 insbesondere rahmenformigen, Versteifungselement. erst nach dem Setzen 
der Fahrzeugtur anr dieser anzubringen und dabei - falls gewunscht - auch 
eine Feinjustierung fur den umlaufenden Turspalt vorzunehmen. In diesem 
Fall ist die Zuganglichkeit der Stellschrauben fur das Tursetzen besonders 
grofi. Gleichwohl kann eine derartige Fahrzeugtur auch in konventioneller 
10 Weise gesetzt werden, d. h. im bereits nahezu vollstandig zusammenge- 
bauten Zustand, in dem nur noch die etwaige Innenverkleidung fehlt. 

HinsFchtlich der Verbindung zwischen dem auRenliegenden. insbesondere 
rahmenformigen Versteifungselement der Aussteifungsstruktur und der 
15 TtirauBenhaut sind sowohl konventionelle Verbindungsmethoden. wie das 
Umbordein, als auch neuartige Verbindungsmethoden, wie das Verkleben 
mit distanzierend wirkenden hartbaren Kunststoffen moglich. Entsprechend 
der ersten Variante kann das Versteifungselement wie ein herkommliches 
Innenblech einer Fahrzeugtur mit der TurauBenhaut, insbesondere einem 
20 Aulienblech verbunden werden. 

Die Verbindungsflachen der beiden Telle der Aussteifungsstruktur konnen 
sich sowohl etwa turparallel als auch etwa in Normalen-Richtung der Tur er- 
strecken. Im ersten, besonders bevorzugten Fall schlief^t sich an die seitli- 
25 chen, nach auBen weisenden Begrenzungswande des topf- oder pfannen- 
formig gestalteten Tragelementes randseitig ein etwa turparalleler Befesti- 
gungsflansch an, so dafi Verbindungsmittel wie Nieten oder Schrauben etwa 
turflachennormal angesetzt werden. Bei einer alternativen Anordnung der 
Verbindungsflachen in turnormaier Erstreckungsrichtung werden die Verbin- 
30 dungsmittel etwa turparallel angesetzt. Zwischen diesen beiden Extremposi- 
tionen sind auch Zwischenpositionen in jedem beliebigen Winkel zwischen 0 
und 90° der Verbindungsflachen zur Turflachenparallelen moglich. 
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Im ubrigen ist es im Rahmen der Erfindung moglich, die Verbindungsflachen 
zwischen den beiden Teilen der Aussteifungsstruktur in beliebiger Tiefe be- 
zogen auf die Normalen-Richtung der Turaulienflache im Bereich der nach 
aufien weisenden Begrenzungswande anzuordnen - also sowohl extrem na- 
5 he der Turaufienhaut als auch relativ weit innenliegend. In jedem Fall uber- 
nimmt die topf- oder pfannenformige Struktur des Tragelementes einen nicht 
unerheblichen Anteil an der Festigkeit der Aussteifungsstruktur - ggf. sogar 
den uberwiegenden Teil. 



10 Eine besondere Bedeutung kommt der Lage der Verbindungslinie der beiden 
m Teile der Aussteifungsstruktur aus einem weiteren Grund zu: Durch die Lage 

dieser Verbindungslinie im Bereich der nach turauBenseitig weisenden Be- 
grenzungswand wird es moglich, den Verbindungsbereich der beiden Teile 
der Aussteifungsstruktur fur die Aufname einer turseitigen, insbesondere 
15 umlaufenden zweiten Dichtungslinie zu nutzen. Da die karosserieseitige um- 
laufende Turdichtung regelmaliig relativ weit innen zum Fahrzeuginnenraum 
hin an einer Karosseriekante befestigt ist, entsteht durch die weiter audenlie- 
gende turseitige Dichtungslinie eine Doppeldichtung sowie ein von beiden 
Dichtungen eingeschlossener Hohlraum. Hierdurch wird nicht nur die Dich- 
20 tigkeitsfunktion sondern auch die Gerauschdammung gegenuber AuSenge- 
rauschen erheblich verbessert. Die Anordnung der turseitigen Dichtlinie im 
Verbindungsbereich der Aussteifungsstruktur ermoglicht es fernerhin, den 
Ubergang der beiden Aussteifungsstrukturteile abzudecken, also unsichtbar 
zu machen und auch abzudichten. Ebenso wird eine naturliche Grenze zwi- 
25 schen den zur AufJenlackierung gehorenden Turoberflachen und den zur In- 
nengestaltung der Tur gehorenden Oberflachen erreicht. Durch doppelt wirk- 
same Verbindungsmittel, wie Verbindungsschraubbolzen mit einem eine 
Klemmzone aufweisenden Schraubenkopf zum klemmenden Aufbringen der 
Dichtung erieichtert nicht nur die Montage sondern auch eine etwaige spate- 
30 re Demontage der Dichtung im Service- oder Reparaturfall sowie die Wieder- 
verwendbarkeit der Dichtung und der Verbindungsschraube, 



Die vorgenannten sowie die beanspruchten und in den Ausfuhrungsbeispie- 
len beschriebenen erfindungsgemalS zu verwendenden Bauteile unterliegen 
in ihrer GrofJe, Formgestaltung, Materialauswahl und technischen Konzepti- 
on keinen besonderen Ausnahmebedingungen, so dad die in dem Anwen- 
dungsgebiet bekannten Auswahlkriterien uneingeschrankt Anwendung finden 
konnen, 

Weitere Einzelheiten, Merkmale und Vorteile des Gegenstandes der Erfin- 
dung ergeben sich aus den Unteranspruchen sowie aus der nachfolgenden 
Beschreibung der zugehorigen Zeichnung, in der - beispielhaft - ein bevor- 
zugtes AusfCihrungsbeispiel der erfindungsgemaf^en Fahrzeugtur dargestellt 
ist. In der Zeichnung zeigen: 

Fig. 1 von einer rechten vorderen Fahrzeugtur ein topf- Oder pfan- 

nenformiges Tragelement als Teil der Aussteifungsstruktur mit 
integriertem Fensterrahmen in Ansicht von aufien "nach innen; 

Fig. 2 von derselben Fahrzeugtur ein Aufienverkleidungselement mit 

einem rahmenformigen Versteifungselement in Ansicht von in- 
nen nach auBen; 

Fig. 3 dieselbe Fahrzeugtur im Horizontalschnitt - Schnitt entlang der 

Linie lll-lil gemaQ Fig. 1 und erganzt um die AuBenverkleidung 
gemaB Fig. 2 sowie um Teile der an die Turoffnung anschlie- 
Benden Fahrzeugkarosserie - ausschnittsweise; 

Fig. 4 von derselben Fahrzeugtur ein Schnitt entlang der Linie IV-IV 

gemali Fig. 1 und erganzt um Teile der an die Fahrzeugoffnung 
angrenzenden Karosserie - ausschnittsweise; 

Fig. 5 von derselben Fahrzeugtur ein Schnitt entlang der Linie V-V 
gemali Fig. 1 und erganzt um die AuBenverkleidung gemafi 
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Fig. 2 sowie um Teile der an die Turoffnung anschliefSenden 
Fahrzeugkarosserie - ausschnittsweise; 

Fig, 6 von derselben Fahrzeugtur ein Schnitt entlang der Linie VI-VI 

5 gemafi Fig. 1 und erganzt um die sogenannte B-Saule und ei- 

nen Teil der hinteren Fahrzeugtur derselben Seite - aus- 
schnittsweise; 

Fig. 7 von derselben Fahrzeugtur ein Schnitt entlang der Linie VII-VII 

10 gemali Fig. 1 und erganzt um die sogenannte B-Saule und ein 

Teil der hinteren Fahrzeugtur an derselben Seite - ausschnitts- 
weise sowie 

Fig. 8A-D alternative Ausfuhrungsformen der Dichtungsanordnung einer 
15 rechten vorderen Fahrzeugtur im Bereich unterhalb der Bru- 

stung im Horizontalschnitt. 

Bel der Fahrzeugtur nach Figuren 1 und 2 wird ein AuSenverkleidungsele- 
ment in Form eines die TurauBenhaut bildenden sogenannten AuSenbleches 
20 10 auf seiner in Fig. 2 gezeigten Innenseite von einem rahmenformigen Ver- 
steifungselement 12 an den AuBenrandzonen des AuSenbleches versteift, 
wobei die Verbindung beider Bauteile durch eine Umbordelung 10A in be- 
kannter Weise erfolgt. Die Gestaltung des rahmenformigen Versteifungsele- 
mentes 12 wird im Zusammenhang mit den Figuren 3 bis 8 noch naher er- 
25 lautert werden. 

Das aus Fig. 1 ersichtliche zweite Teil der Aussteifungsstruktur - im folgen- 
den allgemein als Tragelement 14 bezeichnet - besteht insgesamt aus ei- 
nem, vorzugsweise einstuckigen aus Blech gestanzten und durch Tiefziehen 
30 verformten Bauteil ("zweites Innenblech"). Dessen Herzstuck besteht aus ei- 
nem etwa topf- Oder pfannenformigen Teil 14A und einem Fensterrahmenteil 
14B. Der topf- Oder pfannenformige Teil 14A weist eine Bodenflache 14A auf, 
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welche Durchbrechungen 16 fiir den Einbau eines Fensterhebermotors, ei- 
nes Lautsprechers oder dergleichen besitzt. Am Rand der Bodenflache 14A' 
schlieBen sich Begrenzungswande 14A" in einer quer zur Turebene verlau- 
fenden Erstreckungsrichtung an. Diese werden im Zusammenhang mit den 
5 nachfolgenden Figuren noch deutlicher erkennbar. An die Begrenzungswan- 
de 14A" schlieflen sich wiederum flanschartig Verbindungsflachen 18 bzw. 
eine Brustungsverstarkung 20 an. Befestigungslocher 18A gestatten - zu- 
sammen mit den korrespondierenden Befestigungslochem 12A des Verstei- 
fungselementes 12 ein losbares Verschrauben der beiden Aussteifungs- 
10 strukturteile 12 und 14 - wie dies aus den Folgefiguren noch naher ersichtlich 
wird. Das Tragelement 14 dient unter anderem auch der Befestigung eines 
Turschlosses 22 und der Turschamiere 24. 

Ein wahlweise an dem Versteifungselement 12 vorgesehenes Kastenblech 
15 22A mit randseitiger DIchtlippe 22B gestattet ein volliges Einkapsein des 
Turschlosses 22 im montierten Endzustand durch Aniage der Dichtlippen 
22B an der Bodenflache 14A* des Tragelementes 14. Die Dichtlinie 22C ist in 
-Fig. 1 strichpunktiert angedeutet. 

20 Das Tragelement 14 tragt als weiteres Funktionsteil eine hebbare Fenster- 
scheibe 26. Der Ubersichtlichkeit halber ist der an sich bekannte Hebeme- 
chanismus nicht eigens dargestellt. 

Aus Fig. 3 ist die topf- oder pfannenformige Struktur des Bauteils 14A des 
25 Tragelementes 14 deutlich ersichtlich, insbesondere die nach auSen hin wei- 
senden Begrenzungswande 14A" und die sich daran anschlieRenden, nach 
aufJen flanschformig auskragenden Verbindungsflachen 18, Ebenso ist er- 
kennbar, daft die Hohe der Begrenzungswande 14A' in verschiedenen Berei- 
chen des Tragelementes 14 unterschiedlich hoch sein konnen, d. h., daB die 
30 Verbindungslinie zu dem Versteifungselement 12 unterschiedlich weit von 
dem AuSenblech 10. also der Turauftenhaut, entfemt liegen konnen - und 
zwar entsprechend den technischen und mechanischen Gegebenheiten. So 
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ist in dem in Fig. 3 dargestellten Ausfuhrungsbeispiel das eingekapselte Tur- 
schlofi 22 mit seinem Schlofiverstarkungsblech 22D am Tragelement 14 be- 
festigt, wahrend das gegenuberliegende Turscharnierteii 24 an dem Verstei- 
fungselement 12 befestigt ist. 

5 

Der Fig. 3 ist ferner entnehmbar. dafi in dem vorliegenden Ausfuhrungsbei- 
spiel das Versteifungselement 12 wie der turauflenseitige Teil eines ubiichen 
ersten Turinnenbleches mit dem AuSenblech verbunden sein kann. Aller- 
dings ist das Versteifungselement mit einem etwa turparallel verlaufenden 
10 nach innen weisenden rahmenformigen Flansch mit Verbindungsflachen 18' 
versehen. Diese und die zugehorigen Befestigungslocher 18A korrespondie- 
ren mit den Verbindungsflachen 18 und zugehorigen Verbindungslochern 
12A des Tragteils 14 und gestatten ein kraftschlussiges Verschrauben der 
beiden Aussteifungsstrukturteile 12 und 14 mittels Verbindungsschrauben 
15 28. 

Die Kopfe 28A der Verbindungsschrauben 28 weisen neben den Angriffsfla- 
chen 28A' fur ein Schraubwerkzeug Klemmflachen 28A" in Form einer um- 
laufenden Nut auf. Hierdurch wird eine klemmende Verbindung zu dem 
20 nachfolgend beschriebenen umlaufenden Hohlkammerprofil (Dichtungsprofil 
32) moglich (siehe Fig. 5). 

Wie aus den Figuren 3 bis 8 ersichtlich, wird die Verbindungsstelle zwischen 
den Aussteifungsstrukturteilen 12 und 14, wie in den Zeichnungen dargestellt 
25 und insoweit bevorzugt, von einem umlaufenden Dichtungsprofil 32 abge- 
deckt und abgedichtet. Dieses Profil stellt eine "naturliche" optische Grenze 
zwischen dem ggf. in Fahrzeugfarbe lackierten Verstarkungselement 12 und 
dem ggf. in neutraler Farbe, z. B. Anthrazit lackierten zweiten Innenblech 
(Tragelement 14) dar. Hauptfunktion dieses Dichtungsprofils ist die Verwirkli- 
30 Chung einer weit aulienliegenden zweiten Dichtungslinie. Diese ist im Ge- 
gensatz zu der bekannten karosserieseitigen ersten Dichtung (Dichtungspro- 
fil 34) ttirseitig befestigt und ermoglicht die Bildung einer umlaufend gedich- 
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teten Hohlkammer 38 zwischen der Fahrzeugtur 1 und der Fahrzeugkarosse- 
rie 2. Eine dritte Dichtungslinie 36, wie sie in Fig. 6 und 7 dargestellt ist. kann 
z. B. zwischen benachbarten Turen wunschenswert sein, Ein gleichmafXiger, 
von Ondulationen freier Verlauf des Dichtungsprofils 32 sowie eine einfache 
5 Losbarkeit im Reparatur- oder Servicefalle sowie eine einfache Montage wird 
durch eine in eine Bodennut des Dichtungsprofils 32 eingearbeitete federnde 
Klammer 32A erreicht, welche eine klemmende Verbindung des Dichtungs- 
profils 32 mit den Klemmflachen 28A" der Verbiindungsschrauben 28 ermog- 
licht. 

10 

In samtlichen der Figuren 3 bis 8 D sind die verwendeten Dichtungen jeweils 
im entspannten Zustand dargestellt - auch wenn die konkret dargestellte Ein- 
baulage tatsachlich zu einer Verformung der Dichtung fuhrt. Dadurch schnei- 
den die so dargestellten Dichtungen das benachbarte Bauteil, anstatt sich an 
15 dieses dichtend anzuschmiegen. Diese Darstellungsart erfolgt lediglich der 
Vereinfachung halber. Ebenso wurde auf Schnittschraffuren der Ubersicht- 
lichkeit halber verzichtet. 

Aus Fig, 4 ist ersichtlich, daB das Tragelement 14 im hier dargestellten Aus- 
20 fuhrungsbeispiel auch mit einem Fensterrahmenteil 14B versehen ist, wel- 
ches eine Scheibenfuhrung/Scheibendichtung 40 fur die heb- und senkbare 
Fensterscheibe 26 tragt. Das turseitige Dichtungsprofil 32 ist in diesem Be- 
reich durch einen an sich bekannten doppelseitigen Klebestreifen 32B mit 
dem Tragelement 14 verbunden. 
25 

Aus Fig. 5 ist der sogenannte Schwelier-Bereich der Fahrzeugtur 1 ersicht- 
lich. 

Aus Fig. 6 ist die Fahrzeugtur 1 im Bereich der sogenannten B-Saule 42 
30 oberhalb der Brustungslinie dargestellt. Auch hier ist das Dichtungsprofil 32 
durch doppelseitiges Kleben mit dem Fensterrahmenteil 14B verbunden. Die 
hintere Fahrzeugtur V ist in entsprechender Weise wie die vordere Fahr- 
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zeugtur 1 aufgebaut. 

Fig. 7 zeigt die Tursituation an der B-Saule 42 unterhalb der Brustungslinie. 
Fig. 8 zeigt vier Varianten fur die Verbindung der beiden Aussteifungsstruk- 
turteile 12 und 14 und die Anordnung. Befestigung und Formgestaltung der 
zweiten Dichtungslinie. 



Bezuaszeichenliste 



1 Fahrzeugtur 

1 * hintere Fahrzeugtur 

2 Fahrzeugkarosserie 
10 Aufienblech 

10A Umbordelung 

1 2 Versteifungselement 

1 2A Befestigungslocher 

14 Tragelement 

14A topf/pfannenformiges Bauteil 

14A' Bodenflache 

1 4A" Begrenzungswande 

14B Fensterrahmen 

1 6 Durchbrechungen 

1 8 Verbindungsflachen 

1 8* Verbindungsflachen 

1 8A Befestigungslocher 

20 Brustungsverstarkung 
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22A Kastenblech 

22B Dichtlippen 

22C Dichtungslinie 

22D SchloBverstarkungsblech 

24 Scharnierteil 

26 Fensterscheibe 

28 Schrauben 

28A Schraubenkopf 

28A' Angriffsfiachen 

28A" Klemmflachen 

30 Innenverkleidung 

32 zweites Dichtungsprofil 
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Federklammer 
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Doppelklebestreifen 


34 


erstes Dichtungsprofil 


36 


dritte Dichtungslinie 


38 


Hohlkammer 


40 


ScheiberrfuhrungZ-dichtung 


42 
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Schutzanspruche: 

1. Innen hohle Fahrzeugtur bestehend aus einer inneren Ausstei- 

fungsstruktur, mit mindestens einem Tragelement, mindestens ei- 
5 nem AuSenverkleidungselement, wie einer Turaufienhaut, und ggf. 

einem Innenverkleidungselement, 
bei der Aussteifungsstmktur 
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15 



20 



25 



a) dem Aufnehmen von Funktionsteilen der Fahrzeugtur dient, wie 
eines Scharniers, Bandlappens Oder ahnlichen Bewegungs- 
elementes und/oder eines SchliefSelementes, Fensterhebers, 
Lautsprechers Oder anderen, 

b) eine Zugangsoffnung, wie eine Serviceoffnung. in einen von 
dem mindestens einen AuBenverkleidungselement und der 
Aussteifungsstruktur definierten Turinnenraum aufweist, und 

c) zum einen aus mindestens einem langlichen, insbesondere 
rahmenformigen Versteifungselement (12) fur das Aufienver- 
kleidungselement (AufSenblech 10) und 

d) zum anderen aus einem im wesentlichen topf- oder pfannen- 
formig gestalteten Tragelement (14) fur Funktionsteile der 
Fahrzeugtur (1 ) besteht und bei dem 

e) die beiden Teile (12 und 14) der Aussteifungsstruktur (langli- 
ches Versteifungselement 12 und Tragelement 14) im Bereich 
der nach aulien weisenden Begrenzungswande des Turinnen- 
raumes (1A) langliche, vorzugsweise rahmenformige, Verbin- 
dungsflachen (18 und 18') aufweisen, welche die Zugangsoff- 
nung (IB) in den Turinnenraum (1A) definieren. 



2. Fahrzeugtur nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dali von 

30 der Aussteifungsstruktur das Tragelement (14) aufSer den im we- 

sentlichen topf- Oder pfannenformigen Bereich (14A) auch einen 
Fensterrahmenteil (14B) aufweist. 



Fahrzeugtur nach Anspruch 1 Oder 2, dadurch gekennzeichnet, daft 
die Verbindungsflache des Tragelementes (14) zu dem zweiten 
Aussteifungsstrukurteil, dem Versteifungselement (12), flanschartig 
am turaulienseitigen Ende der seitlichen, nach aufSen weisenden 
Begrenzungswand (14A") des Tragelementes (14) angeordnet ist. 

Fahrzeugtur nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, daft das 
Versteifungselement (12) mit dem Tragelement (14) korrespondie- 
rende flanschartige Verbindungsflachen (18') aufweist. 

Fahrzeugtur nach einem der Anspruche 1 bis 4, dadurch gekenn- 
zeichnet, dafi im Verbindungsbereich zwischen den beiden Aus- 
steifungsstrukturteiien (Versteifungselement 12 und Tragelement 
14) turseitig ein Dichtungsprofil zum Abdichten der Fahrzeugtur (1) 
beziiglich der Fahrzeugkarosserie (2) angeordnet ist." 

Fahrzeugtur nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, daft das 
langliche Dichtungsprofil (32) die Verbindungsstelle zwischen den 
beiden Aussteifungsstrukturteilen uberdeckt und vorzugsweise 
auch abdichtet. 

Fahrzeugtur nach Anspruch 5 oder 6, dadurch gekennzeichnet, dafi 
Verbindungsschrauben (28) fur die beiden Aussteifungsstrukturteile 
einen Schraubenkopf (28A) aufweisen, der aufier Angriffsflachen 
(28A') fur ein Schrauberwerkzeug auch Klemmflachen (28A") fur die 
klemmende Aufnahme eines langlichen Dichtungsprofils (32) auf- 
weisen. 

Fahrzeugtur nach einem der Anspruche 1 bis 7, dadurch gekenn- 
zeichnet, daft eine Schloftkastenwandung (22A) derart an einem 
der beiden Aussteifungsstrukturteile vorgesehen ist, daft sich das 



3 



freie Wandungsende beim Verbinden der beiden Aussteifungs- 
strukturteile dichtend an den jeweils anderen Aussteifungsstruktur- 
teil unter Bildung einer Kapselung des Turschlosses (22) abstCitzt. 
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Die Erfindung betrifft eine Fahrzeugtiir mit den Merkmaien 
des Oberbegriffs des Anspruchs 1. Dabei kann es sich sowohl 
um Fahrer-, Beifahrer-, hintere Seiten- und/oder Hecktiiren 
sowie um schwenkbare als auch um schiebbare Turen handeln, 
bei denen aleo Schwenk- oder Schlebeecharniere zum 5££nen 
verwendet werden. 

Bei herk^mmlichen Fahrzeugtiiren ist es iiblich, ein die tra- 
gende Struktur blldendes Tragelement mit der AuOenverklel- 
dung durch randseltiges Verschwei^en, Umbdrdeln Oder Ver- 
kleben zu verbinden und die FahxzeugUur in diesem Zustand, 
mit Oder ohne bereits in das Tragelement eingebauten Funk- 
tionsteilen, wie.Schlo(3/ Scharniere,. Fensterheber und der- 
gleichen in das die zu verschliejBende T\ir5££nung au£welsende 
Fahrzeug einzubauen. Die Verbindung erfolgt: im Scharnierbe- 
reich. Das sogenann'be Setizen der Tiir ist ein viel £r£ahrung 
benotigender Montagevorgang, da die Tiir in alien drei Fahr- 
zeugkoordihaten lagegenau sitzen soil. Zum Beispiel sollen 
Seitenturen in X- und Z-Richtung (Fahrzeugiangsrichtung und 
Vertikalrichtung) einen gleichmaPlgen Spain zur Karosserie 
hin bilden. In Y-Richtung (Fahrzeugguerrichtung) soli die 
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Au3enoberf lache der Tiir mit der iibxigen Karosserie so genau 
wie xn5glich flucht.en. Desha lb mufi nach einer Vormontage der 
Fahrzeugtiir in der Karosserie optiech die Lagegenauigkeit 
uberpriift und die Tiir gegebenenf alls zur Karosserie nachge- 
richtet: werden. Falls die Bestiickung der Tiir mit Funktions- 
teilen, wie Fensterhebern und dergleichen, erst nach erfolg- 
tem Setzen der Tiir in die Karosserie erfolgt, mu^ beijn an- 
fanglichen Setzen der Tiir die spMtere Gewichtszunahme und 
somit e'ine sich dadurch a.ndernde Lage der Tiir beziiglich der 
Karosserie mit einkalkuliert werden. Ebenso aufwendig ge- 
stalten sich Montagearbeiten im Falle von Reparaturen an der 
Fahr zeugtiir . 

Davon ausgehend liegt der Erfindung das Problem zugrunde, 
eine Montageerleichterung bei gattungsgem^pen Fahrzeugtiiren 
2u erreichen. 

Dieses Problem wird durch eine Fahrzeugtiir mit den Merkmalen 
des Anspruchs 1 sowie das entsprechende Montageverf ahren ge- 
lost, d, h. im Kern mittels einer eine gro3e Serviceof f nung 
im Tragelement verschlie^enden, nachtrSglich einsetzbaren 
und gegebenenf alls wieder eritfernbaren AuJ3enverkleidung- 

Durch die Erfindung wird erreicht, dap das Tragelement rait 
alien Funktionsteilen bestUckt in die Karosserie einsetzbar 
und mit dieser verbindbar ist, bevor das Aupenverkleidungs- 
element angebracht wird. Dabei kann die Bestiickung des Trag- 
elementes mit Funktionsteilen vor und/oder nach der Befesti- 
gung des Tragelementes an der Karosserie erfolgen. 

Die Serviceof fnung auf der Au0enseite des Tragelementes kann 
ohne weiteres sehr groji gewSLhlt werden, so dap hierdurch 
eine gute Zuganglichkeit auch zum Schlop- und Scharnierbe- 
reich gegeben ist, Auf diese Weise kann zum Beispiel ein 
Ausrichten des Tragelementes beziiglich der Karosserie ohne 
Gf fnen und wieder Schlie0en des Tragelementes in einem Ar- 
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beirsgang erf olgen , Dies ist wxe erwaKrTE aucn nacn Einbau 
samtlicher gewunschter Funktionsteile, wie eines Fenaterhe- 
bers und dergleichen, also in einem Zustand moglich^ in dem 
die FahrzeugtUr, bis auf das Gewicht dee Au^enverkleidungs-* 
5 elementes, bereits ihr Endgewicht aufwelst. VerSnderungen 
der Lage der Fahrzeugtiir beziiglich der Karosserie durch spa- 
teren Einbau von Funktionsteilen miisseh also nicht mit be- 
riicksichtiigt werden. Die Justierung des Tragelementes kann 
unter Zuhilfenahine von aus anderen Bereichen bekannten Mon- 
ies 'tagebiacken erfolgen, die das nach dem sp^teren Aufeetizen 
des Au^enverkleidungselement^es erreichne Endmap angeben. 

%Das Verschliepen des Tragelementes mit dem Aupenverklei- 
dungselement kann auf verschiedene Weise, insbesondere durch 
15 ein Blindverschrauben (Schrauben von der Tiirinnenseite her) 
und/oder ein Verkleben erf olgen. 

Durch Verwendung mindestens eines einstellbaren Distanzele- 
mentes, das zwischen dem AuPenverkleidungseleroent und dem 
20 TragelemenH und/oder einem Versteifungselement wirksam istr 
k5nnen letzte FertigungsHoleranzen oder ein etwa nicht hun- 
dertprozentig justierter Einbau des Tragelementes ausgegli- 
chen werden, Bevorzugt wird als Distanzelement ein verfe- 
stigbarer Kunststoff verwendet, welcher auf das Tragelement, 
25 das Aupenverkleidungselement Oder ein etwaiges Versteifungs- 
element ausreichender Material stSrke im noch nicht verfe- 
Btigten Zustand aufgetragen wird. Wird nunmehr das Au0enver- 
kleidungselement bei in die Karosserie eingebautem Tragele- 
ment auf das Tragelement hin bewegt^ so kommt kurz vor Er- 
30 reichen der vorgesehenen Einbaulage der verf estigbare Kunst- 
stoff mit dem jeweils gegentiberliegenden Bauteil in Kontakt. 
Das Aupenverkleidungselement wird dann in seirie gewlinschte 
Endlage hineinbewegt , in der die welter oben erwahnten Rand- 
spalte und die Fluchtungslage die gewunschten Werte aufwei- 
35 sen. Da das in diesem Zustand vorzugsweise bereits fertig 
oberf lachenbehandelte Aupenverkleidungselement au/3erordent- 
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lich leicht sein kann, sind einf ache, insbesondere autoinati- 
sierbare, Handlingeinrichtiungen zum Bewegen, Halten und Ju- 
st ieren des Aupenverkleidungselementes verwendbar. Nach 
Erreichen der gevmnschten Bndlage wird das Aupenverklei- 
5 dungselement in dieser Position so lange gehalten, bis der 
Kunststoff hinreichend verfestigt ist . und somit das ge- 
wiinschte Einbauma^ gleichentiaPGn "einfriert". Etwaige Tole- 
ranzen zwischen Au^enverkleidung und Tragelement werden also 
durch das sich einstellende Bndma/i des Distanzelementes , 
10 insbesondere des verf estigbaren Kunststoff es ausgeglichen . 

%Besonders bevorzugt uberniirant das Distanzelement gleichzei- 
tig Befestigungsfunktion, Bei verf est igbarem Kunststoff als 
Distanzelement kann dadurch also eine Verklebung bewirkt 
15 werden. 

Das Aupenverkleidungselement kann au^erordentlich diinnwandig 
gehalten sein, so dap es bei der Erstmontage sehr flexibel 
ist. Ebenso kann auch das Tragelement als solches hinsicht- 
lich seiner Steifigkeit so ausgestaltet sein, dap diese 
Steifigkeit fiir sich allein genommen noch nicht fiir die fer- 
tige Fahrzeugtur ausreicht. Sowohl in dem einen als auch in 
dem anderen Fall, als auch in beiden Fallen kann die letzt- 
endlich gewiinschte Steifigkeit durch mindestens ein lang- 
liches, insbesondere mehrerer vorzugsweise rahmenf ormig mit- 
einander verbundene Versteif ungselemente fiir das Aupenver-- 
kleidungselement und/oder das Tragelement erreicht werden. 
Hierzu ist das Versteifungs element vorzugsweise im Randbe- 
reich der Sezrvice5f f nung vorgesehen. 

wenn ein derartiges Versteif ungseleioent mit dem Tragelement 
losbar verbindbar ist, wird dadurch z\im elnen erreicht, daP 
beim Setzen des Tragelementes in die Karosserie das Verstei- 
fungselement bereits mit dem Tragelement verbunden sein 
kann, d. h. sowohl sein Gewicht beim Justieren beriicksich- 
tigt wird, als auch seine versteifende Wirkung auf das Trag- 
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element ausiibt. Wenn in dieseju Fall das AujBenverkleidungs- 
element beim spateren Verschliepen der Servicedf f nung im we- 
sentlichen mit dem Versteif ungselement distanzhaltend ver- 
bundon wird, dient die Kontaktf lache zwischen Versteifungs- 
5 element und Tragelexnent als spMtere Trennflache im Falle von 
Wartungsarbeiten oder dergleichen, die an den Funktionstei- 
len der Tiir erforderlich sein konnten. Da in diesem Fall das 
Versteif ungselement mit dem Au/ienverkleidungselement passge- 
nau fur die konkrete Turoffnung verbunden ist, bildet das 

10 Versteif ungselement nach der Erstmontage eine bauliche Ein- 
heit mit dem Au^enverkleidungselement . Durch die Ldsbarkeit 
des Versteifungselementes vom Tragelement kann also dieses 
Bauteil als komplette Baugruppe spater entfernt werden, wo- 
bei das Versteif ungselement dem relativ diinnwandigen Au^en- 

15 verkleidungselement eine hinreichende Steifigkeit verleiht, 
so dap auch unter Reparaturwerkstatt-Bedingungen ein Freile- 
gen der Service6£f nung und spateres Wiederschliepen dersel- 
ben problemlos mSglich 1st- 

20 Die vorgenannten, sowie die beanspruchten und in den Aus- 
fuhrungsbeispielen beschriebenen, erf indungsgemafa zu ver- 
wendenden Bauteile unterliegen hinsichtlich ihrer Gr5pe, 
Formgestaltung, Materialauswahl und technischen Konzeption 
keinen besonderen Ausnahmebedingungen, so da^ die in dem je- 

25 weiligen Anwendungsgebiet bekannten Auswahlkriterien im Rah- 
men der Anspriiche uneingeschrSlnkt Anwendung finden konnen- 

Weitere Einzelheiten,. Merkmale und Vorteile des Gegenstandes 
der Erf indung ergeben sich aus den Unteranspriichen sowie der 
30 nachf olgenden Beschreibung der zugehorigen Zeichnung, in der 
_ beispielhaft -. bevorzugte Ausfiihrungsf ormen der Fahrzeug- 
tur dargestellt sind. in der Zelchnung zelgen 

35 Fig- 1 ein Fahrzeug mit Fahrertiir^ zum Teil in Explo- 
sionsdarstellung; 
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Fig , 



fur das selbe Fahrzeug eine Beifahrertiir , zuia Teil 
in Explosionsdars-tellung; 



Fig. 3A die Fahrzeugtiir nach Fig. 1 in Horizontalschnitt- 
darstellung (ausschnittisweise) - Schnitt ent:lang 
der Linie IIIA-IIIA gemaP Fig. 1; 



10 



Fig. 3B von der selben Fahrzeugtur ein weiterer Horizon- 
talschnitt (ausschnittsweise) - Schnitt entlang 
der Linie IIIB-IIIB gemaJB Fig. 1; 




15 



Fig. 4 von der Fahrzeugtur nach Fig. 1 oder Fig. 2 eine 
Vertikalschnittansicht iiti Briistungsbereich bei ge- 
hobener Fensterscheibe sowie 

Fig. 5 eine alternative Ausf iihrungsf orm einer Fahrzeugtiir 
im Vertikalschnitt durch den unteren Bereich 
(SchweXlenbereich) . 




20 Wie am besten aus Fig. 2 ersichtlich, weist eine Fahrzeugtilr 
- hier eine Beifahrertiir - ein Tragelement 12 aus. Metall- 
blech auf , das als Tiefziehteil gestaltet und iin wesentli- 
chen frei von Durchbrechungen ist bzw. bei dem etwaige 
Durchbrechungen dichtend abgedeckt warden, um auf der Fahr- 

25 zeuginnenseite des Tragelementes 12 einen Trockenraum fur 
elektrische Bauteile zu erhalten. piese Innenseite wird 
durch ein bbkanntes Innenverkleidungselement 16 ^ zum Bei- 
spiel aus Kunststoff^ abgedeckt. Wie aus Figuren 1 und 2 
ferner ersichtlich, stellt das Aupenverkleidungselement 14 

30 ein eigenstandiges Bauteil dar, welches erst nach dem Einbau 
des vorzugsweise bereits vollsta.ndig ausgestatteten Trag- 
elementes 12 in die Fahrzeugkarosserie und nach erfolgter 
Justierung von auPen auf das Trageleiaent aufgesetzt wird. 
Wie aus Fig. 1 im librigen ersichtlich,* sind auf der dort er- 

35 kennbaren Au|3enseite 12A des Tragelementes 12 verschiedene 
Funkt. ions telle, wie Scharniere IB, ein Schliejielement 20, 



Datum 28.09.99 20:49 FAXG3 Nr: 179965 von NVS:FAXG3.I0.01 01/00201 8423020 (Seite 7 von 17) 



ID: 47 



+49-201 -y4'2 JLVJU 



r • o c< »\ r i-» 1 1-1 * 1 1- 




7 

5eTtenaufpralltrrM"g"^r 30 und Veirs^retlungBel-enieTrre 24 ZMqnnq^ 
lich. 

Damit die Fahrzeugtiir zunachst noch ohne Aupenverkleidungs- 
5 element 14 in die Fahrzeugkarosserie eingesetzt: und dort ju- 
st iert werden kann, weist das Tragelement 12 auf seiner Au- 
/Senseite 12A eine gro^flachige Serviceof f nung 22 auf, die 
von einem rahjuenf 5nnig ausgebildeten Versteif ungseleinent 24 
uKigeben ist. 

10 

Wie aus Figuren 3A bis 5 im einzelnen naher ersichtlich ist, 
besteht das Versteif ungselement 24 aus einer im wesentlichen 

%rahmenf6r3nigen Struktur, deren aufgespannte Flache etwa dera 
undurchsichtigen, also keine Fensterscheiben aufweisenden 
15 Teil der Ttir entspricht - Im Bereich der A-SSule und der B- 
SMule des Fahrzeugs, sbwie im Schwellenbereich (Fig. 5) be- 
steht das Versteif ungselement 24 aus einem Rohr etwa tra- 
pezformigen Querschnitts • Im Brustungsbereich (Fig» 4) be- 
steht es aus einer sogenannten Schachtverstarkung 24'- In 
20 den Eckbereichen sind die vier Versteif ungselemente 24/ 24' 
wie im einzelnen nicht nSher dargestellt, fest miteinander 
verbunden . 

Das Versteif ungselement 24 weist eine fortlaufende Dicht- 
25 flache 24A auf, roit welcher es in der Randzone 14A mit dem 
Au(3enverkleidungselement 14 verbindbar ist. Fiir diese Ver- 
bindung wir^ ein dickeneinstellbares Distanzelement 26 aus 
verf estigbarem Kunststoff verwendet. Im iibrigen ist das Ver- 
steif ungselement 24 mittels Schrauben 32 von der Fahrzeugin- 
30 nenseite her mit dem Tragelement 12 losbar verschraubbar . 
Wahrend des Einsetzens und Justierens des Tragelementes in 
die Tiiraffnung der Fahrzeugkarosserie ist das Versteifungs- 
element 24 bereits mit dem Tragelement 12 fest verschraubt, 
wahrend das Aupenverkleidungselement. 14 noch fehlt. Durch 
35 die Serviceof f nung 22 hindurch sind an sich bekannte Ju- 
st ier schrauben fiir die Tiir von au^en zuganglich. Nach Ab- 
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schlup dieser Justierung wird das Au0enverkleidungseleinen1: 
14, welches ein bereits fertig lackiertes und mit abgewin- 
kelten Flarxschen 14B versehenes Tief ziehteil , zum B©ispiel 
aus Blech, ist, mit: an sich bekannten Manovriereinrichtungen 
5 auf das Verstelf ungselement 14 hin bewegt. Zuvor wird die 
AuPenseite des Versteif ungselementes 24 oder die Innenseite 
im Randbereich des Au^enverkleidungselementes 14 mit: noch 
nicht reagiertem, ausreichend texiotropen Klebstoff mit Fiill- 
und Dichteigenschaf ten iimlaufend, zumindest im Bereich der 

10 A- und B-SSule und ijcn Schwellenbereich belegt. Nachdem das 
Au/3enverkleidungselement 14 in seine in Fig. 3A gezeigte 
Endlage verbracht worden ist, wird es dort solange gehalten, 
bis der Kunststoff der das Distanzelemeht 26 bildet, aus- 
reichend verfestigt ist. Damit ist die Fahrzeugtur 10 von 

15 auJ3en her wasserdicht verschlossen • Im Reparaturf all miissen 
die Schrauben 32 von innen her gelost und das Distanzelement 
26 an seiner schmalen KontaktflSlche zuum Tragelement 12 hin 
f reigeschnitten werden, um das Aupenverkleidungselement. 14 
zusammen mit den Versteif ungselementen 24 entfernen zu kon- 

20 nen, 

Ein Seitenaufpralltrager 30, wie er in Fig. 3B dargestellt 
ist, kann mittels Bef estigungswinkeln 30A am Tragelement 12 
befestigt werden, ohne dap ein korperlicher Kontakt zum Au- 

25 penverkleidungselement 14 hin entsteht. Ebenso kann der Sei- 
tenaufpralltrager 30 aber auch iiber weitere Distanzelemente 
2 6 in gleicher Weise wie das Versteif ungselement 24 mit dem 
Aupenverkleidungselement 14 passgenau verbunden werden. Im 
Schwellenbereich sorgen schraggestellte Ablauf f ISLchen 26A 

30 des Distanzelementes 26 dafiir, da/5 etwa eindringeiides Wasser 
Oder Kondensat iiber bekannte Entwasserungsldcher 34 ablaufen 
kann • 




Datum 28.09.99 20:49 FAXG3 Nr: 179965 von NVS:FAXG3.I0,01 01/00201 8423020 (Seite 9 von 17) 



^ezuq a z ta lchen±±stjg 

10 Fahrzeugtiir 

12 Tragelement. 

12A Au3enseite 

1 4 Aupenverkleidungselemen-t 

14A Randzone 

14B Flanschen 

16 I nne nv er kle idung s e 1 eine nt 

18 Scharnier 

2 0 Schliepelement 

22 Service5f f nung 

24 Versteif ungselement 

2 4 ' Schachtverstarkung 

2 4A Dichtfiaclie 

26 Dlstanzelemen^ 

2 6A Ablauf flachen 

2 8 Hohlkaimner 

30 Seitenauf pralltrager 

3 OA Bef est igungswlnkel 
32 Schrauben 

3 4 EntLwas serungs Idcher 

36 Fensterscheibe 




Datum 28.09.99 20:49 FAXG3 Nr: 179965 von NVS:FAXG3.!0.01 01/00201 8423020 (Seite 10 von 17) 



;h- i ?rri IC: 4"; 



+48-261-8423620 



P, S S K PATENTE 



11 



Paten-fcajispriiche 3 




i5 



20 



Fahrzeugtiir bestehend aus luindestens einem Tragelement 
(12)^ mindestens einem Aupenverkloidungselement (14) 
und gegebenenf alls einem innenverkleidungselement (16), 
bei der das Tragelement (12) minde3tens ein Scharnier, 
Bandlappen Oder ^hnliches Bewegungselement (18) und/- 
Oder ein Schliepelement (20) beinhaltet oder mit diesem 
verbunden oder verbindbar ist, 
dadurch gekennzeichnel: , 

da3 das Tragelement (12) auf seiner Aupenseite (12A) 
eine Serviceof f nung (22) aufweist und 

dap die Serviceof f nung (22) mittels des Au(3enverklei- 
dungselement:es (14)^ insbesondere bei bereits in das 
Fahrzeug eingebautem Tragelement (12), verschliejibar 
ist. 

Fahrzeugtiir nach Anspruch 1, gekennzeichnet durch min- 
destens ein l^ngliches, insbesondere rahmenf ormiges , 
vorzugsweise in Randbereichen der Serviceof f nung vor- 
gesehenes, Versteifungselement (24) fiir das Aupenver- 
kleidungs element (14) und/oder das Tragelement (12). 




25 



4. 



Fahrzeugtiir nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, 
dap das Versteifungselement (24) mit dem Tragelement 
(12) losbar verbindbar ist. 

Fahrzeugtiir nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, 
dap das Versteifungselement (24) eine fortlaufende 
Dichtflache (24A) zum Tragelement (12) hin aufweist. 



30 5. Fahrzeugtiir nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch 
gekennzeichnet, dap das Aupenverkleidungselement (14) 
in zumindest einem Teil seiner Randzonen (14.A) mit 
einem einstellbaren Distanzelement (26) zum lagegenauen 
Befestigen des Aupenverkleidungs element es (14) an dem 
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Trag lement (12) und/oder dem Versteif ungseleroent (24) 
versehen oder versehbar ist. 

6- Fahrzeugtiir nach Anspruch 5r dadurch gekennzeichnet , 
5 da/3 das Distanzelement (26) ein verf estigbarer Kunst- 

stoff ist, 

7 . Fahrzeugtur nach einem der Anspriiche 1 bis 6 , dadurch 
gekennzeichnet , da3 das Trageleinent: (12) und das Au/5en- 
20 verkleidungselement (14) eine, insbesondere vollig ge- 

schlossene, Hohlkanuner (28) bilden. 
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